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Tässä opinnäytetyössä tutkittiin eräiden suomalaisten purjealusten kansimiehistön 
pätevyysvaatimuksia. Tutkimuksen tilasi Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi. 
 
Tutkimuksen kohteena olivat suomalaiset erikoisaluksiksi luokitellut, kansainvälises-
sä liikenteessä toimivat purjealukset ja niiden kansimiehistö. Trafi on kiristänyt kan-
simiehistön pätevyysvaatimuksia kyseessä olevilla aluksilla kotimaanliikenteen kan-
simiehen pätevyyskirjasta kansainvälisen liikenteen vahtimiehen pätevyyskirjaksi. 
 
Tutkimuksen keskeisinä tavoitteina oli selvittää kansimiehistön pätevyysvaatimusten 
kiristämisen vaikutuksia aiheen piiriin kuuluvilla aluksilla ja selvittää erilaisia mah-
dollisia vaihtoehtoja vaatimusten kiristämiselle tai muita keinoja, joilla muutosta voi-
si helpottaa purjelaivatoimijoille.  
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This thesis involves the qualification requirements of Finnish special purpose sailing 
vessels’ deck crew. The thesis was commissioned by the Finnish Transport Safety 
Agency Trafi. 
 
The objects of this study were Finnish flagged special purpose sailing vessels that 
operate on international waters and the deck crew of such vessels. Trafi has raised 
the qualification requirements for deck crew on such vessels from Deckhand’s Cer-
tificate of Competency (domestic trade) to Watchman’s Certificate of Competency 
(international trade). 
 
The main goals of this study were to figure out the effects of the raised qualification 
requirements on the affected sailing vessels and the alternatives for the raised quali-
fications and possibilities to make this transition easier for the vessel operators. 
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1.1 Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi 
Tämän tutkimuksen tilaajana toimii Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi, jonka tehtä-
viin kuuluvat suomalaisen liikennejärjestelmän kehittäminen, liikenteen ympäristöys-
tävällisyyden edistäminen ja liikennejärjestelmään liittyvistä viranomaistehtävistä 
vastaaminen. Trafin toimintaan kuuluu esimerkiksi toimialaan liittyvien lupien, hy-
väksyntöjen ja muiden päätösten antaminen, tutkintojen järjestämisestä vastaaminen, 
liikennemarkkinoihin liittyvien tehtävien sekä liikennejärjestelmää koskevien sääntö-
jen ja määräysten noudattamisen valvominen, kansainväliseen yhteistyöhön osallis-
tuminen sekä tiedon jakaminen kansalaisille liikkumisen valinnoista. Trafin visiona 
on vastuullinen liikenne ja toiminta-ajatuksena hyvinvoinnin ja kilpailukyvyn mah-
dollistaminen liikenteessä (kuva 1). (Trafin www-sivut 2016.)  
 
 
Kuva 1. Strategiset päämäärät (Trafin www-sivut 2016) 
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1.1.1 Merenkulun pätevyydet -yksikkö 
Merenkulun pätevyydet -yksikkö on Trafin sisäinen yksikkö, joka vastaa merenkul-
kuun liittyvistä luvista ja niiden myöntämisestä. Merenkulkuun liittyviä lupia ovat 
esimerkiksi pätevyyskirjat, lisäpätevyyskirjat ja miehitystodistukset. Yksikön toimi-
kuvaan kuuluu myös merimiesrekisterin ylläpito. (Trafin www-sivut 2016.) 
1.2 Tutkimuksen aihe 
Tämän tutkimuksen aihe käsittelee tiettyjen suomalaisten purjelaivojen kansimiehis-
tön pätevyysvaatimuksia ja näin ollen se kuuluu Merenkulun pätevyydet -yksikön 
toiminta-alueelle. 
 
Tarve tästä aiheesta tehdylle tutkimukselle syntyi, kun Merenkulun pätevyydet -
yksikkö päätti muuttaa suomalaisten erikoisaluksiksi luokiteltujen purjelaivojen kan-
simiehistön pätevyysvaatimuksia. Ennen vaatimuksena ollut kansallinen pätevyyskir-
ja (kansimies) korvattiin kansainvälisellä pätevyyskirjalla (vahtimies). Tämä muutos 
on aiheuttanut varsin voimakkaan vastareaktion purjealustoimijoiden keskuudessa. 
Merenkulun pätevyydet -yksikkö päätti teettää asiasta tutkimuksen, jonka tarkoituk-
sena on tutkia pätevyysmuutoksen kohtuullisuutta ja vaikutuksia sekä pohtia mahdol-
lisia muita vaihtoehtoja. 
 
Tutkimus on tarkasti rajattu koskemaan vain suomalaisia kansainvälisessä liikentees-
sä toimivia, erikoisaluksiksi rekisteröityjä purjealuksia, joiden bruttovetoisuus on alle 
500. Käytännössä edellä mainittuun kategoriaan kuuluvia aluksia on tällä hetkellä 
vain kourallinen, mutta niistä osa on historiallisesti arvokkaita perinnepurjelaivoja ja 
kaikki harjoittavat aktiivista, suomalaiselle purjelaivakulttuurille tärkeää toimintaa. 
 
Tutkimus on luonteeltaan soveltava ja sen tarkoituksena on olla tutkimusaihetta kar-
toittava sekä kuvaileva. Aineistonkeruumenetelminä on käytetty pääasiassa haastatte-
luja ja kyselyitä eri toimijoille. Lisäksi tutkimuksessa on perehdytty aiheeseen liitty-





Bruttovetoisuus  Tarkoittaa aluksen kokonaisvetoisuutta 
 
IMO International Maritime Organization, kan-
sainvälinen merenkulkujärjestö 
 
Itämeren liikenne Itämeren vesialueilla tapahtuva meriliikenne 
 
Kaukoliikenne Koko maapallon kattava, maantieteellisesti 
rajoittamaton meriliikenne 
 
Kotimaan liikenne Suomen vesialueilla tapahtuva meriliikenne 
 
Lähiliikenne Meriliikennettä Itämeren alueella tai Itäme-
reen liittyvillä vesialueilla Hanstholmista 
Lindesnäsiin ulottuvaan linjaan saakka sekä 
Kielin kanavan kautta kuljettaessa Cuxha-
veniin saakka 
 
Minimimiehitys Aluksen miehistön vähimmäismäärä tietyllä 
liikennealueella 
 
MOU -liikennealue Liikenne sellaisen valtioiden rannikon lähei-
syydessä, jotka ovat osa Lontoon yhteisym-
märryspöytäkirjaa (London Memorandum 
of Understanding) 
 
STCW Standards of Training, Certification and 
Watchkeeping for Seafarers, IMO:n laatima 
kansainvälinen yleissopimus, jossa määrä-
tään merenkulkijoiden harjoittelua, päte-
vyyttä ja merivahtia koskevista asioista 
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Trafi Liikenteen turvallisuusvirasto, valtion vi-





Tutkimusstrategialla tarkoitetaan tutkimuksessa käytettyjen menetelmien kokonai-
suutta (Hirsijärvi, Remes & Sajavaara 2010, 132). Kuten johdannossa jo todettiin, 
tämä tutkimus on luonteeltaan soveltava. Se voidaan myös määritellä tapaustutki-
mukseksi, sillä tutkimuksen aihe on suppea ja tarkasti rajattu; sen kohteena on vain 
tietty ryhmä tietyntyyppisiä aluksia sekä niiden kansimiehistö (Hirsijärvi, Remes & 
Sajavaara 2010, 134 -135). 
 
Tutkimuksessa on enemmän kvalitatiivisen kuin kvantitatiivisen tutkimuksen piirtei-
tä. Se keskittyy kokonaisvaltaiseen tiedonhankintaan ja siihen tarvittava tieto on ke-
rätty pääasiassa ihmisiltä mittausvälineiden sijaan. Aineistoa on sovellettu ja tarkas-
teltu useista eri näkökulmista. (Hirsijärvi, Remes & Sajavaara 2010, 164.)  
3.2 Tutkimuksen tarkoitus 
Tutkimuksen tarkoitus on olla kartoittava ja kuvaileva sekä osittain myös ennustava. 
Kartoittavalla ja kuvailevalla tarkoitetaan tutkimusta, mikä selvittää tiettyjä ilmiöitä 
sekä tilanteita ja esittää tarkkoja kuvauksia näistä. Ennustavalla tutkimuksella tarkoi-
tetaan ilmiöiden ja tilanteiden seurausten ennustamista. (Hirsijärvi, Remes & Saja-
vaara 2010, 138 -139.) 
3.3 Aineistonkeruun menetelmät 
Tutkimuksessa eniten käytetyt aineistonkeruun menetelmät ovat kysely ja haastatte-
lu. Tutkimusta aloittaessa oli tärkeää kerätä mahdollisimman laajasti ja monipuoli-
sesti tietoa tutkimusaiheen tuntevilta henkilöiltä. Aineistoa kerättiin Trafin Merenku-
lun pätevyydet yksikön asiantuntijoilta, pätevyysmuutoksia koskevien purjealusten 
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edustajilta sekä ulkomaisilta merenkulunviranomaisilta. Osa aineistonkeruusta tehtiin 
henkilökohtaisina haastatteluina, mutta suurin osa toteutettiin sähköisinä kyselyinä. 
 
Kysely ja haastattelu valittiin pääasiallisiksi tiedonkeruun menetelmiksi, koska ne 
soveltuivat parhaiten tutkimuksen tarkoitukseen ja tavoitteisiin. Tutkimusaiheesta ei 
ole olemassa kirjallisuuslähteitä lakien ja asetusten lisäksi. Haastattelumuotoisen tie-
donkeruun hyvä puoli on sen joustavuus: vastausten ei tarvitse olla lokeroituja tai 
määrämuotoisia, mahdolliset epäselvyydet on mahdollista selvittää välittömästi sekä 
kerätty tieto on syvempää ja monipuolisempaa. (Hirsijärvi, Remes & Sajavaara 2010, 
205.) Kyselymuotoisen tiedonkeruun hyviä puolia ovat sen nopeus ja vaivattomuus 
(Hirsijärvi, Remes & Sajavaara 2010, 195). Lisäksi sähköinen kysely on helppo lä-
hettää sellaisillekin henkilöille jotka ovat maantieteellisesti kaukana. Toki molem-
missa menetelmissä on omat huonotkin puolensa, mutta edellä mainittujen hyvien 
puolten ansiosta oli helppo valita juuri nämä kaksi menetelmää tutkimuksen pääasial-
lisiksi menetelmiksi. 
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4 AIHEPIIRIIN KUULUVAT ALUKSET JA NIIDEN TOIMINTA 
 
Suomalaisia kansainvälisessä liikenteessä toimivia, erikoisaluksiksi katsastettuja pur-
jelaivoja on tällä hetkellä vain muutamia. Niiden toiminta on kuitenkin monipuolista 
ja arvokasta. Kaupallisen toiminnan lisäksi osa aluksista tekee esimerkiksi nuoriso- 
ja koulutuspurjehduksia niin kotimaisilla kuin ulkomaisillakin vesialueilla sekä osal-
listuu Itämerellä järjestettäviin purjehduskilpailuihin (Kallio henkilökohtainen tie-
donanto 27.8.2015, Abrahamsson sähköposti 18.9.2015, Santala sähköposti 
16.9.2015). Taloudellisen arvon lisäksi aluksilla on kulttuurista arvoa sekä myös his-
toriallista arvoa – vähintään niiden alusten kohdalla, jotka kuuluvat perinnelaivare-
kisteriin. Kyseiseen rekisteriin luokitellaan ainoastaan sellaiset alukset, jotka museo-




5.1 Kansainväliset vaatimukset 
YK:n alainen, kansainvälinen merenkulkujärjestö IMO (International Maritime Or-
ganization) säätelee kansainvälisiä pätevyysvaatimuksia merenkulkijoille. Näitä pä-
tevyysvaatimuksia on listattu ja määritelty tarkemmin koulutusta, pätevyyksiä ja 
vahdinpitoa käsittelevässä The International Convention on Standards of Training, 
Certification and Watchkeeping for Seafarers- eli STCW- konventiossa. STCW- 
konvention tarkoituksena on edistää ihmishenkien ja omaisuuden turvallisuutta me-
rellä sekä suojella meriympäristöä asettamalla tiettyjä kansainvälisiä standardeja me-
renkulkuun liittyen. (IMO:n www-sivut 2016.) 
 
STCW- konventio ei anna suoria vastauksia tutkimuksen kohteena olevia aluksia 
koskien, sillä konventio ei määrittele laisinkaan pätevyysvaatimuksia kansainvälisen 
liikenteen aluksille, joiden bruttovetoisuus on alle 500. STCW- konventiota voidaan 
kuitenkin käyttää lähtökohtana tässä tutkimuksessa. 
5.2 Suomen pätevyysvaatimukset 
Suomen laki laivaväestä ja aluksen turvallisuudesta pohjautuu pitkälti kansainvälisiin 
säädöksiin. Suomen laissa aluksen turvallisen miehityksen lähtökohdaksi on katsottu, 
että alus tulee ”miehittää siten ettei alusta, laivaväkeä, matkustajia, lastia, muuta 
omaisuutta tai ympäristöä saateta tarpeettomasti vaaralle alttiiksi.” Lisäksi laki mää-
rää laivaväen lukumäärän ja pätevyyden suhteen siten, että niiden tulee olla sellaisia, 
että ”vahti-, turvallisuus- ja turvatoimitehtävät sekä ympäristön pilaantumisen ehkäi-
semiseen liittyvät tehtävät aluksella voidaan hoitaa.” (Laki laivaväestä ja aluksen 
turvallisuusjohtamisesta 1687/2009, 5§.) Lain mukaan miehitystodistusta laadittaessa 
Liikenteen turvallisuusviraston tulee ottaa huomioon muun muassa turvallinen vah-
dinpito, merityöaikalain työ- ja lepoaikoja koskevat säännökset, aluksen koko ja 
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tyyppi, aluksen yleinen varustelutaso, huolto ja kunnossapito, liikennealue, matkusta-
jamäärä, ruokahuolto ja puhtaanapito (Laki laivaväestä ja aluksen turvallisuusjohta-
misesta 1687/2009, 7§). 
 
Laki ei erittele tarkasti mitä pätevyysvaatimuksia kullekin alukselle tulee asettaa, 
vaan se jättää vaatimusten tarkemman määrittelyn Liikenteen turvallisuusvirastolle. 
Trafi on aiemmin kokenut riittäväksi pätevyysvaatimukseksi tutkimuksen aiheen 
mukaisille purjelaivoille kansallisen kansimiehen pätevyyskirjan. Kuitenkin vuodesta 
2015 lähtien, alusten uusiessa niiden miehitystodistuksiaan Trafi on ryhtynyt korot-
tamaan edellä mainittua pätevyysvaatimusta kansainväliseksi vahtimiehen pätevyys-
kirjaksi.  
 
5.2.1 Kansimiehen pätevyyskirja 
Kansimiehen pätevyyskirjan saamiseksi tulee suorittaa kansimiehen koulutus. Koulu-
tuksen voi suorittaa oppilaitoksessa tai aluksella, jolloin kouluttajana toimii aluksen 
päällikkö. Todistus aluksella annetusta kansimiehen koulutuksesta sisältää varsin tar-
kan erittelyn siitä, mitä koulutuksen tulee sisältää (Liite 1). Kansimiehen koulutuksen 
sisällölliset vaatimukset on eritelty myös Trafin määräyksessä laivaväenpätevyyksis-
tä. Lisäksi valtioneuvoston asetuksessa aluksen miehityksestä ja laivaväen pätevyy-
destä asetetaan kansimiehen pätevyyskirjan saamiselle vähintään 16 vuoden ikä sekä 
voimassaoleva meripalveluun oikeuttava lääkärintodistus (Valtioneuvoston asetus 
aluksen miehityksestä ja laivaväen pätevyydestä 166/2013, 20§ ja 41§). 
 
Kansimiehen koulutus voidaan jakaa neljään osioon: pelastautumiseen, palonsammu-
tukseen, työturvallisuuteen ja aluksen käsittelyyn. Pätevyyden saamiseksi tulee kou-
lutettavan suorittaa kaikki neljä osiota sekä hänellä tulee olla merimieslääkärintodis-
tus, joka osoittaa henkilön terveydentilan riittäväksi meripalveluun. Koulutukseen 
kuuluu vielä edellä mainittujen osioiden lisäksi maissa annettavan koulutuksen 




Pelastautumiskoulutuksessa käytetään aluksen omaa pelastautumisvälineistöä. Kou-
lutettavan tulee tuntea muun muassa pelastautumisvälineiden sijainti aluksella, pelas-
tusliivien ja pelastuspukujen pukeminen, pelastusrenkaiden käyttö, pelastuslauttojen 
ja muiden kellumavälineiden käyttö ja toimenpiteet ennen käyttöä, kommunikaa-
tiovälineiden käyttö hätätilanteissa sekä matkustajien avustaminen hätätilanteissa. 
(Laivaväen pätevyydet TRAFI 2014.) 
 
Myös palonsammutuskoulutus suoritetaan aluksen omilla välineillä. Koulutetun tulee 
tuntea aluksen hätäpoistumistiet, palonsammutusvälineiden sijainti, konehuoneen 
palonsammutusjärjestelmän laukaiseminen, polttoainesäiliön pikasulkuventtiilin 
käyttö sekä ilmastoinnin ja palopeltien sulkeminen. (Laivaväen pätevyydet TRAFI 
2014.) 
 
Työturvallisuuteen liittyvässä osiossa koulutettava tulee perehdyttää aluksella käytet-
täviin turvallisiin työrutiineihin ja henkilökohtaisten suojavälineiden käyttöön erilai-
sissa tilanteissa. (Laivaväen pätevyydet TRAFI 2014.) 
 
Koulutetun pitää lisäksi osata käsitellä ja ohjata alusta pääasiassa päällikön antamien 
ohjeiden mukaan, mutta myös itsenäisesti tilanteen niin vaatiessa. Koulutetulta edel-
lytetään muun muassa kykyä ohjailla alusta maamerkkien ja kompassin avulla, hänen 
tulee osata ajaa alus laituriin sekä käynnistää/pysäyttää koneisto. (Laivaväen päte-
vyydet TRAFI 2014.) 
 
Maissa annettava koulutus sisältää veneilijöille tarkoitetun ensiapukoulutuksen tai 
vastaavan koulutuksen sekä paloharjoituksen, jonka järjestäjän tulee olla paloalan 
ammattilainen (Laivaväen pätevyydet TRAFI 2014). 
5.2.2 Vahtimiehen pätevyyskirja 
Vahtimiehen pätevyyskirjoja on kolmea eri tyyppiä: vahtimies, yleistoimi (YT); vah-
timies, kansi ja vahtimies, kone. Pätevyyden lisämääritelmä kone viittaa siihen osas-
toon, jolla henkilön katsotaan olevan pätevä työskentelemään. Vahtimies, kone kel-
paa siis pätevyydeksi koneosastossa toimivalle vahtimiehelle ja vahtimies, kansi tar-
16 
vitaan pätevyydeksi kansiosastolla työskentelevälle vahtimiehelle. Vahtimies YT si-
sältää molemmat määritelmät (kansi ja kone), eli YT- pätevyyden omaava henkilö 
voi toimia sekä kansi- että koneosastossa. Vahtimies, kansi pätevyyteen viitataan 
STCW- yleissopimuksessa nimikkeellä STCW II/4. Vahtimies, kone pätevyydellä 
vastaava nimikeviittaus on STCW III/4 ja vahtimies, YT pätevyyteen viitataan mo-
lemmilla nimikkeillä STCW II/4, III/4. (Trafin www-sivut 2016.) 
 
Purjelaivojen pätevyysmuutos tarkoittaa sitä, että muutoksen piiriin kuuluvilta aluk-
silta vaaditaan kansimiehistön osalta vähintään vahtimies, kansi (STCW II/4) päte-
vyyttä. Tämän takia tässä tutkimuksessa käsitellään ainoastaan vahtimies, kansi 
(STCW II/4) pätevyyttä koskevia asioita ja muut vahtimiehen pätevyydet jätetään 
aiheen ulkopuolelle. 
 
Vahtimies, kansi (STCW II/4) pätevyyden saadakseen henkilön täytyy suorittaa kan-
siosaston vahtimiehen koulutus (STCW A-II/4) ja tarvittava merityöharjoittelujakso. 
Merityöharjoittelujakson pituus on kaksi kuukautta. Lisäksi pätevyyden myöntämi-
sen edellytyksenä on merimieslääkärintodistus, joka oikeuttaa meripalveluun kansi-
osastossa sekä vähintään 16 vuoden ikä. (Valtioneuvoston asetus aluksen miehityk-
sestä ja laivaväen pätevyydestä 166/2013, 20§ ja 42§.) 
5.3 Pätevyysvaatimusten muutoksen perustelut 
Trafin edustajien mukaan kansimiehen pätevyyskirja on ensisijaisesti kotimaanlii-
kenteeseen tarkoitettu pätevyyskirja. Se on aiemmin katsottu riittäväksi pätevyyskir-
jaksi joillakin aluksilla, jotka ovat siirtyneet kotimaanliikenteestä ulkomaanliikentee-
seen ja rinnastusten sekä lyhytaikaisten siirtomatkoille myönnettyjen erikoislupien 
myötä kansimiehen pätevyyskirja on ikään kuin ujuttautunut myös kansainväliseen 
liikenteeseen. (Lundström sähköposti 27.6.2016.) Kansimiehen pätevyyskirjaa ei siis 
ole alun perin tarkoitettu pysyväksi pätevyysvaatimukseksi kansainvälisessä liiken-
teessä. 
 
Merenkulun kansainvälinen yleissopimus STCW puoltaa vahtimiehen pätevyyskirjan 
vaatimista. Sopimuksessa todetaan, että lastialuksen vahtia ajavalta kansimiehistöltä 
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vaaditaan vähintään vahtimiehen (II/4) pätevyyskirja. Tutkimuksen kohteena olevat 
purjealukset eivät tietenkään ole samanlaisia lastialuksia kuin varsinaiset rahtilaivat, 
mutta erikoisalukset luokitellaan kuitenkin lastialuksiksi. (Lundström sähköposti 
27.6.2016.) 
 
STCW- konvention uudessa versiossa eli niin sanotuissa Manilan muutoksissa tode-
taan, että viranomaisen tulee vaatia ulkomaanliikenteessä olevalta alukselta sellaisia 
pätevyyksiä, jotka rannikkovaltio tunnustaa. Trafin tulee siis ottaa huomioon myös 
muiden valtioiden vaatimukset laatiessaan suomalaisille aluksille miehitysvaatimuk-
sia. Muutamat valtiot ovat antaneet huomautuksia Trafille pätevyyskirjavaatimuksiin 
liittyen; ne vaativat merialueillaan liikkuvilta toisen lippuvaltion aluksilta STCW- 
konvention mukaisia pätevyyksiä. (Lundström sähköposti 27.6.2016.) 
5.4 Muutoksesta aiheutuneet ongelmat 
Pätevyysvaatimusten muutoksesta on aiheutunut lukuisia ongelmia tutkimuksen ai-
hepiiriin kuuluville aluksille. Suuri osa aluksista kokee, että muutoksesta syntyneet 
ongelmat ovat merkittäviä ja jopa uhkaavat kyseisten alusten toimintamahdollisuuk-
sia. Pääasiallisena ongelmana alukset näyttävät kokevan muutoksen aiheuttamat ta-
loudelliset ja työvoimaan liittyvät ongelmat. 
 
Erilaisiksi ongelmiksi purjelaivatoimijat nimeävät esimerkiksi työvoiman hankinnan 
vaikeuden. Osalla aluksista työvoiman hankinta vaikeutuu tai on jo vaikeutunut, sillä 
työskentely saattaa pohjautua pitkälti vapaaehtoisuuteen. Toisin sanoen työstä ei 
välttämättä saa palkkaa. Tämä rajaa halukkaiden vahtimiesten määrää merkittävästi, 
sillä vahtimiehen pätevyyden omaavat henkilöt hakevat useimmiten palkallista työtä 
palkattoman, harrastustoimintaan verrattavan työn sijaan. (Kallio henkilökohtainen 
tiedonanto 27.8.2015.) 
 
Osaavan työvoiman hankinta voi olla muillakin tavoilla haastavaa, sillä vahtimiehen 
koulutus on tarkoitettu lähinnä kauppamerenkulun rahti- ja matkustaja-aluksille, eli 
se ei sisällä juurikaan purjehtimiseen tai purjelaivoihin liittyvää koulutusta. Näin ol-
len muodollisesti pätevä vahtimies ei välttämättä ole käytännössä pätevä työhön pur-
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jealuksella. Purjehduskokemusta omaavia vahtimiehiä ei ole purjelaivatoimijoiden 
mukaan riittävästi tarjolla. (Mäkinen sähköposti 23.9.2015, Abrahamsson sähköposti 
18.9.2015, Santala sähköposti 16.9.2015.) 
 
Työvoiman kouluttaminen katsotaan myös ongelmalliseksi. Monilla aluksilla halut-
taisiin pitää kiinni jo olemassa olevasta työvoimasta lisäkoulutuksella. Käytännössä 
lisäkoulutuksen järjestäminen on kuitenkin hankalaa pääasiassa kahdesta syystä: 
koulutus käy purjelaivatoimijoille kalliiksi sekä koulutus on liian pitkä. Vahtimiehen 
koulutus on mahdollista käydä vuodessa, mikä ei sinänsä ole pitkä aika, mutta osalla 
purjelaivoilla työskentelevistä on jokin muu ns. leipätyö eli purjelaivatoimintaa har-
joitetaan varsinaisen päätyön ohessa. Näille henkilöille vahtimiehen koulutuksen jär-
jestäminen on siis hyvin vaikeaa tai jopa mahdotonta. (Kallio henkilökohtainen tie-
donanto 27.8.2015.) 
 
Eräs esiin nostettu ongelma on myös purjelaivojen työntekijöiden eriarvoistuminen. 
Osalla purjelaivoista työskentelee enemmän henkilökuntaa kuin miehitystodistukses-
sa määrätään minimimiehitykseksi. Nämä ns. ylimääräiset työntekijät saattavat oma-
ta vuosien purjehduskokemuksen, kun taas miehitystodistuksen mukaan ns. pakolli-
silla vahtimiehillä ei välttämättä ole laisinkaan purjehduskokemusta. Tällaisessa ti-
lanteessa kokeneet purjehtijat saattavat kokea itsensä aliarvostetuiksi ja pahimmil-
laan tilanne voi johtaa arvokkaan osaamisen ja työvoiman menetykseen. (Kallio hen-
kilökohtainen tiedonanto 27.8.2015.) 
 
Purjelaivatoimijat kritisoivat ennen kaikkea vahtimiehen koulutuksen soveltumatto-
muutta purjelaivoille. Heidän mukaansa vahtimiehen koulutus sisältää paljon sellai-
sen osaamisen opiskelua, mistä ei ole varsinaista hyötyä purjealuksella työskentelys-
sä. Vastaavasti koulutuksesta myös puuttuu paljon sellaisia opintoja, joita tarvittaisiin 
purjealuksella. Lisäksi purjelaivatoimijat pitävät vahtimiehen pätevyyden vaatimista 
purjelaivalla epäloogisena, sillä kyseiseen pätevyyteen tarvittavaa ohjattua merityö-
harjoittelua ei ole mahdollista suorittaa purjealuksella. (Kallio henkilökohtainen tie-
donanto 27.8.2015.) Vahtimiehen (vahtimies, kansi II/4) pätevyyden vaatimuksena 
on kaksi kuukautta ohjattua työharjoittelua kansiosastolla aluksella, joka toimii kan-
sainvälisessä liikenteessä ja jonka bruttovetoisuus on vähintään 500 (Trafin www-
19 
sivut 2016). Mikään tutkimusta varten haastatelluista aluksista ei täytä kaikkia edellä 
mainittuja vaatimuksia. 
 
Lisäksi purjelaivatoimijoiden mielestä kokeneiden kansimiesten vaihtaminen purjeh-
timisen ja purjealusten suhteen kokemattomiin vahtimiehiin lisää riskejä alusten toi-
mintaan. Uudet vahtimiehet eivät ole tottuneita purjelaivojen toimintaan ja rakentee-
seen, eikä heiltä löydy tarvittavaa ko. alustyyppiin liittyvää perusosaamista. Pur-
jealustoimijat eivät koe, että pätevyysvaatimuksia kiristämällä alusten toiminnan tur-
vallisuutta lisättäisiin, vaan jopa päinvastoin: kansimiehistön purjealuskokemuksen 
puute on merkittävä riski alusten turvallisuudelle. (Abrahamsson sähköposti 
18.9.2015.)  
5.5 Muiden valtioiden pätevyysvaatimuksia 
Tutkimukseen haettiin uusia näkökulmia ja vertailukohtia muiden valtioiden käytän-
nöistä. Kyselyjä lähetettiin useisiin Euroopan maihin ja vastauksia saatiin muutamas-
ta kyselyn kohteena olleesta valtiosta: Ruotsista, Norjasta ja Tanskasta. 
5.5.1 Ruotsin pätevyysvaatimukset 
Ruotsissa purjealuksien ja moottorialuksien välille ei tehdä sen kummempaa eroa 
minimimiehityksen suhteen. Miehitykseen vaikuttavia tekijöitä ovat aluksen brutto-
vetoisuus, propulsiolaitteiden teho ja liikennealue. Kuitenkin purjealuksilla työsken-
televiltä edellytetään aiempaa kokemusta saman tyypin aluksilta, toisin kuin mootto-
rialuksilla työskenteleviltä. (Wahlquist sähköposti 3.12.2015.) 
 
Erikoisaluksiksi rekisteröityjä purjealuksia Ruotsilla on vain kaksi kappaletta (Wahl-
quist sähköposti 3.12.2015). Toinen näistä aluksista, Götheborg, on huomattavasti 
isompi kokoinen purjealus kuin tutkimuksen kohteena olevat suomalaiset purjealuk-
set: sen bruttovetoisuus on 850. Götheborgin minimimiehitystodistuksesta käy ilmi, 
että aluksella tulee olla vähintään yksi matruusi (matruusin pätevyyskirja) ja kolme 
vahtimiestä (vahtimiehen pätevyyskirja) sekä 18 muuta kansimiehistön jäsentä, joilta 
ei vaadita mitään pätevyyskirjaa. Näiden 18 miehistönjäsenen määrä on aluksen pääl-
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likön harkinnassa silloin, kun alus on lähiliikenteessä tai kun se kulkee koneilla pur-
jeiden sijaan. Matruusille on asetettu vaatimukseksi matruusin pätevyyskirjan lisäksi 
vähintään 18kk relevanttia meripalvelua raakatakiloidulta alukselta, joka on vähin-
tään lähiliikenteessä. Vahtimiehiltä edellytetään vahtimiehen pätevyyskirjan lisäksi 
12kk relevanttia meripalvelua raakatakiloidulta alukselta, joka on vähintään lähilii-
kenteessä. (Liite 2: Götheborgin miehitystodistukset.) 
 
Ruotsissa on noin 30 perinnepurjealusta, joille on oma järjestelmänsä miehityksen ja 
pätevyyksien suhteen (Wahlqvist sähköposti 16.12.2015). Eräs Ruotsin perinnepur-
jealuksista, matkustaja-alukseksi rekisteröity Vega Gamleby on bruttovetoisuudel-
taan lähellä tutkimuksen kohteena olevia suomalaisia aluksia, 140GT. Vega Gamle-
byn lähi- ja ns. MOU -liikenteeseen tarkoitetussa minimimiehitystodistuksessa tode-
taan riittäväksi miehitykseksi viisi henkilöä: päällikkö, yliperämies, laivakokki sekä 
kaksi matruusia. Matruusien pätevyysvaatimukseksi ei ole listattu mitään pätevyys-
kirjaa. Ainoana vaatimuksena on, että kaikilla miehistönjäsenillä on sopivaa koke-
musta purjealuksilta joiden liikennealue on vähintään lähiliikenne. Mitään tarkempaa 
määritelmää tälle kokemukselle tai sen laajuudelle ei ole miehitystodistuksessa mää-
ritelty. (Liite 3: Vega Gamlebyn miehitystodistukset.) 
 
Samaisen aluksen korkeintaan lähiliikenteelle tarkoitetussa miehitystodistuksessa 
kansimiehitykseksi riittää kaksi kokenutta kansimiestä, joille ei ole myöskään määri-
telty mitään pätevyyskirjaa vaatimukseksi. Lisäksi todistuksessa mainitaan, että kan-
simiehistöä tulee täydentää päällikön harkinnan mukaan ylimääräisellä kansimiehis-
töllä silloin kun alus on liikenteessä. Myös tässä miehitystodistuksessa on mainittu, 
että miehistöltä vaaditaan määrittelemätön määrä kokemusta purjealuksilta, joiden 
liikennealue on vähintään lähiliikenne. (Liite 3: Vega Gamlebyn miehitystodistuk-
set.) 
 
Näiden kahden aluksen minimimiehitystodistukset eroavat selkeästi toisistaan kan-
simiehistön osalta: Götheborgilla tulee olla vähintään yksi matruusi ja kaksi vahti-
miestä, kun taas Vega Gamlebyllä riittää kaksi pätevyyskirjatonta kansimiehistön 
jäsentä. Kumpikaan näistä aluksista ei kuitenkaan sovi suoraan verrattavaksi tämän 
tutkimuksen aiheena oleviin aluksiin, sillä Vega Gamleby, joka on kooltaan lähellä 
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kohdejoukkoa, ei ole erikoisalus ja Görheborg, joka on erikoisalus, on kooltaan 
huomattavasti suurempi kuin kohdejoukon alukset. 
5.5.2 Norjan pätevyysvaatimukset 
Norjan viranomaisilta ei löytynyt tietoa norjalaisista erikoisaluksiksi rekisteröidyistä 
purjealuksista. Sen sijaan Norjalla on kolme suuren kokoluokan purjelaivaa, joista 
yksi on Christian Radich. (Tokheim sähköposti 10.12.2015.) Edellä mainitun purje-
laivan bruttovetoisuus on 663 ja se on luokiteltu koulutusalukseksi. Sen rajoittamat-
tomaan liikenteeseen tarkoitettu minimimiehitystodistus listaa kansimiehityksen vaa-
timuksiksi kolme matruusin pätevyyskirjalla varustettua matruusia ja kolme päte-
vyyskirjatonta vahtimiestä. (Liite 4: Christian Radichin miehitystodistus.) Christian 
Radichia ei voi suoraan verrata tämän tutkimuksen aihepiirin aluksiin, sillä se on 
tyystin eri kokoluokkaa ja se ei ole erikoisalus. 
5.5.3 Tanskan pätevyysvaatimukset 
Tanskan viranomaisten mukaan tanskalaisten alusten miehittäminen ei perustu niin-
kään aluksen tyyppiin vaan aluksen käyttötarkoitukseen. Alukset jaetaan rahtialuk-
siin, matkustaja-aluksiin, kalastusaluksiin ja huvialuksiin. Tanskasta ei löydy pur-




6.1 Ratkaisuvaihtoehtojen rajaaminen 
Ratkaisuvaihtoehdoista rajattiin ulos sellaiset vaihtoehdot, jotka eivät olleet realisti-
sesti katsottuna toteuttamiskelpoisia. Tämä tarkoittaa siis esimerkiksi sellaisia vaih-
toehtoja, joiden toteuttaminen olisi vaatinut liian paljon byrokratiaa, lakimuutoksia 
tai liikaa taloudellisia resursseja. 
 
Tällaiseksi, kannattamattomaksi vaihtoehdoksi katsottiin uuden, purjelaivoille tarkoi-
tetun kansainvälisesti voimassaolevan pätevyyskirjan luominen. Hanke olisi vaatinut 
valtavan määrän työtä verrattuna siitä saataviin hyötyihin. Uusi pätevyyskirja olisi 
vaatinut Suomen lakien muuttamisen lisäksi IMO:n hyväksyntää ja, koska kyseessä 
olevaa pätevyyskirjaa hakisi ainoastaan enimmillään muutamia kymmeniä henkilöitä 
vuodessa, ei näin massiiviseen hankkeeseen haluttu ryhtyä. (Lundström sähköposti 
27.6.2016.) 
 
Myös paluu ns. vanhaan malliin, eli pelkän kansimiehen pätevyyskirjan vaatimiseen 
rajattiin jo tutkimuksen varhaisessa vaiheessa pois mahdollisten ratkaisuvaihtoehto-
jen joukosta. Trafin on pakko noudattaa kansainvälisiä sopimuksia, joten kansimie-
hen pätevyyskirjan käyttö kansainvälisessä liikenteessä ei ole mahdollista. (Lund-
ström sähköposti 27.6.2016.) Myöskään kansimiehen pätevyyskirjan vaatimusten 
kiristäminen ja esimerkiksi erityisen purjealukselle sijoittuvan harjoittelujakson li-
sääminen ei ollut toteutettavissa samoista syistä, vaikka se ideana olikin järkevä. 
6.2 Ratkaisuehdotukset ja niiden perustelut 
Jo tutkimuksen alusta asti oli selvää, että tutkimuksen kohteena olevaan ongelmaan 
ei ole mahdollista löytää kaikkia osapuolia täysin tyydyttävää ratkaisua. Laeista ei 
voida joustaa, joten valitettavasti purjelaivatoimijat joutuvat tekemään kiperiäkin 
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kompromisseja, mikäli haluavat ratkaista miehitysvaatimusten muutoksen mukanaan 
tuomat ongelmat. Tähän lukuun on koottu muutama ratkaisuehdotus perusteluineen. 
 
Yksi ratkaisu ongelmaan voisi olla yhteistyö purjelaivojen ja merenkulun oppilaitos-
ten kanssa. Vaikka purjelaivoilla suoritettu meripalvelu ei kelpaa kansainvälisten pä-
tevyyskirjojen saamiseen vaadittavaksi meripalveluksi, voitaisiin niillä kuitenkin jär-
jestää erilaisia merenkulkuun liittyviä koulutuksia esimerkiksi solmutöihin keskitty-
viä koulutustilaisuuksia. Näin purjelaivatoimijat voisivat houkutella helpommin uu-
sia, vahtimiehen pätevyyskirjan omaavia työntekijöitä ja samalla vahtimiehen koulu-
tukseen voitaisiin lisätä ylimääräisiä (vapaaehtoisia) purjelaivoille tarkoitettuja kou-
lutustilaisuuksia. Lisäksi halukkaat alukset voidaan auditoida koulutusaluksiksi, jol-
loin niillä suoritettu meripalvelu voitaisiin ainakin osittain katsoa kelpaavaksi vahti-
miehen pätevyyskirjaan vaadittavaksi palveluksi (osalla aluksista näin on jo tehty). 
 
Toinen ratkaisu ongelmaan on keskittyminen pelkästään kotimaanliikenteeseen: täl-
löin jo olemassa oleva henkilökunta, jolla ei ole vahtimiehen pätevyyskirjaa, voisi 
jatkaa purjehtimista, eikä uuden henkilökunnan rekrytoiminen siten olisi tarpeellista. 
Ulkomaille suuntautuvista purjehduksista luopuminen toisi myös säästöjä purjelaiva-
toimijoille, koska lyhyemmät purjehdukset eivät vaadi yhtä paljon rahoitusta kuin 
pitkät, useiden päivien tai jopa viikkojen mittaiset purjehdukset. Toki ulkomaanlii-
kenteeseen suuntautuvista purjehduksista kokonaan luopuminen on sääli, mutta se on 
välttämätöntä, mikäli tarvittavaa rahoitusta tai sopivia vahtimiehiä ei löydy. 
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7 YHTEENVETO 
Tutkimus saavutti sille asetetut tavoitteet kohtuullisen hyvin: se sisältää varsin katta-
van selvityksen pätevyysvaatimuksien muutoksesta ja siitä seuraavista ongelmista. 
Lisäksi tutkimuksen tuloksena saavutettiin kaksi realistista ratkaisuvaihtoehtoa, jotka 
tarjoavat helpotusta pätevyysvaatimusmuutokseen sopeutumiseen: joko edistämällä 
yhteistyötä merenkulun kouluttajien kanssa tai luopumalla ulkomaanpurjehduksista. 
Mitään täydellistä, kaikkia osapuolia tyydyttävää ratkaisua tutkimuksessa esitetyille 
ongelmille ei löytynyt, eikä se ollut tutkimuksen tarkoituskaan. Tarkoituksena oli 
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